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PRZEOBRAZENIA W FUNKCJONOWANIU
ZEGLUGI KONTENEROWEJ W OBLICZU
SPOWOLNIENIA GOSPODARCZEGO"

Streszczenie: Mi¢cdzykontynentalne kontenerowe tancuchy transportowe oparte sg na syste-
mie tzw. osi-i-szprychy. Najczesciej spotykany tego typu tancuch obejmuje Zegluge oceanicz-
ng i feederowa. Kryzys gospodarczy lat 2008-2010 spowodowat silng presj¢ do obnizania
stawek frachtowych w przewozach morskich, co wptyngto na reorganizacje tancuchéw trans-
portowych. W celu ograniczenia kosztow przedsigbiorstwa zeglugowe zaczgty m.in. wpro-
wadza¢ coraz wicksze statki, stosowac slow steaming i modyfikowaé serwisy oceaniczne.
Silna konkurencja migdzy operatorami przyczynita si¢ z jednej strony do zmniejszenia liczby
operatorow zeglugowych dziatajacych na rynku kontenerowym, z drugiej — do ich integracji.
Celem artykutu jest przedstawienie, jak dziatania operatorow zeglugowych, bedace odpowie-
dzig na kryzys gospodarczy, wptynegty na organizacje fancuchoéw dostaw i jaki to miato wplyw
na czas i koszt przewozu.

Stowa kluczowe: zegluga kontenerowa, porty morskie, operator zeglugowy, kryzys gospo-
darczy, hub-and-spoke.

DOI: 10.15611/pn.2015.382.16

1. Wstep

Zaobserwowany pod koniec XX i na poczatku XXI w. szybki rozwoj konteneryzacji
jest czesto okre§lany mianem rewolucji w transporcie. Na popularno$¢ przewozow
kontenerowych wptynety dwa czynniki:

wigksza tadownosci statkow niz §rodkow transportu pozostatych gatezi trans-
portowych, co przektada si¢ na relatywnie nizsze koszty transportu [Paixdo Ca-
saca, Marlow 2002; Gelareh i in. 2013],

znacznie wigksza szybko$¢ obstugi w portach statkow kontenerowych niz kon-
wencjonalnych drobnicowcow.

Artykut opublikowany w ramach projektu finansowanego ze $§rodkow Narodowego Centrum

Nauki przyznanych na podstawie decyzji numer DEC-2012/05/B/HS4/00617..
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Zegluga kontenerowa stanowi segment rynku zeglugi liniowej, ktora charak-
teryzuje si¢ tym, ze statki plywaja na statych trasach i ze wzglednie statym roz-
ktadem rejsow [Meng, Wang, Wang 2012]. Jednakze juz od samego poczatku
w zegludze kontenerowej zaczgto wprowadzaé inng organizacje niz w pozostatych
serwisach linowych [Hayuth, Fleming 1994]. Z jednej strony, aby czerpaé wigksze
korzysci skali, operatorzy stopniowo wprowadzali do eksploatacji statki o coraz
wiekszej pojemnosci. Statki te zaczety wymagac obstugi w terminalach o coraz
lepszych parametrach technicznych, przez co nie wszystkie porty mogty spetnic
te oczekiwania. Z drugiej strony — coraz wigksza presja czasu i kosztow spowodo-
wala, ze przewoznicy zaczgli ograniczaé liczbe portow w serwisach oceanicznych,
jednoczesnie zmniejszali czestotliwo$¢ zawinigé, tak aby zwickszyé wykorzystanie
statkow 1 skroci¢ czas podrézy [Imai, Shintani, Papadimitriou 2009]. Na trasach
migdzykontynentalnych zaczety ptywa¢ duze kontenerowce oceaniczne, natomiast
migdzy portami hubami a mniejszymi portami — statki feederowe [Lee, Jin 2013;
Salomon 2010]. Ten system transportowy zostal nazwany hub-and-spoke, podczas
gdy wyksztatcenie si¢ portow typu Aub i portdow feederowych okreslono mianem
polaryzacji portow [Lieb, Gerundt 1988; Szwankowski 1994; Misztal, Szwankow-
ski 1999; Rydzkowski, Wojewodzka-Krol (red.) 2005].

Poczatkowo nie wszyscy operatorzy zdecydowali si¢ na taka forme organizacji
tancuchow dostaw. Cullinane i in. [Cullina, Khanna, Song 1999] podkreslali, ze
glowna przyczyna, ktora zniechgcita niektorych przewoznikéw do systemu hub-and-
-spoke, byly zbyt wysokie koszty zeglugi feederowej i zbyt niskie korzysci skali.
Warto jednak podkresli¢, ze pod koniec lat 90. srednia pojemno$¢ statkow konte-
nerowych wynosita niewiele ponad 1500 TEU, a §rednia wielko$¢ zamawianych w
tym okresie statkow wynosita tylko 3,2 tys. TEU [Review of Maritime Transport
2008].

Wraz z postepujacym wzrostem wielkosci eksploatowanych statkow operato-
rzy oceaniczni stopniowo zaczeli przekonywaé si¢ do system hub-and-spoke. Na
poczatku XXI w. do eksploatacji zaczeto wprowadza¢ statki typu post-panamax 0
pojemnosci 5000-7000 TEU. Statki te, o dtugos$ci 350 m i zanurzeniu 14,5 m, mogty
by¢ obstugiwane tylko w nielicznych portach [Baird 2006].

Obecnie system hub-and-spoke jest powszechnie stosowany. Na rynku funkcjo-
nuje kilkadziesigt operatoréw oceanicznych, ktorych dziatalnos¢ skupia si¢ gtownie
wokot przewozow tadunkow w relacjach miedzykontynentalnych. Niektorzy z nich
obstuguja réwniez zegluge feederowa, przy czym stanowi ona dla nich margines
ushug. Zazwyczaj sg to dluzsze serwisy, np. taczace Europe Potnocna z Europa Po-
tudniowa, Bliskim Wschodem lub Poinocng Afryka. Ustugi takie oferowane sg np.
przez OOCL w ramach serwisu IPE pomiedzy portami w Pétnocnej Europy a porta-
mi Morza Srédziemnego w Turcji, Egipcie i Izraelu. Podobne serwisy oferuje Seago
Line, np. pomigdzy hubami Morza Pétnocnego a portami w Egipcie, Turcji, [zraelu,
na Malcie i Cyprze [Kotowska 2014].
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Poniewaz zegluga feederowa nie jest glowng czescig dzialalnosci tych przed-
sigbiorstw, w wiekszos$ci przypadkow liczba oferowanych przez nie polaczen jest
niewystarczajagca. W zwigzku z tym operatorzy oceaniczni, w celu rozszerzenia
zakresu oferowanych ustug, nawigzuja wspolprace z komercyjnymi operatorami
zeglugi morskiej bliskiego zasiegu. Najwigksze przedsigbiorstwa europejskie, tj.:
Unifeeder i Team Lines, obstuguja tacznie kilkadziesiat linii zeglugowych w rejo-
nie Morza Baltyckiego i Morza Potnocnego. Operatorzy ci oferujg swoje ustugi na
rzecz przewoznikow oceanicznych w ramach zawartych statych umow lub jednora-
zowych porozumien.

2. Determinanty rozwoju transportu morskiego

Podstawowym czynnikiem determinujagcym wzrost przewozow morskich jest roz-
woj handlu §wiatowego. Wedtug danych WTO przez ostatnie trzydziesci lat (1980-
2011) migdzynarodowa towarowa wymiana handlowa wzrastata $redniorocznie
w tempie ok. 7%. W latach 1980-2011 odnotowano wzrost $wiatowych obrotéw hand-
lowych towarami z poziomu 2,03 bln USD (w 1980 r.) do 18,26 bln USD (w 2011 r.),
co nierozerwalnie zwigzane byto ze wzrostem znaczenia miedzynarodowych tancu-
chow dostaw i generowanej przez nie wartosci dodanej [ World Trade Report 2013].
Sita napedowa swiatowego handlu sa nadal obnizajace si¢ koszty transportu, bedace
nastepstwem postepu techniczno-technologicznego oraz liberalizacji Swiatowej wy-
miany handlowej, wspieranych postepujaca globalizacjg gospodarki swiatowej

Ponad 80% tadunkow bedacych przedmiotem wymiany w skali globalnej trans-
portowanych jest droga morska. Nieporownywalnym do innych grup tadunkowych
przyrostem charakteryzuja si¢ przewozy kontenerow, ktorych udziat w §wiatowych
przewozach drogg morska w 2013 r. osiagnat poziom 16%. Wedtug badan UNC-
TAD konteneryzacja stata si¢ wazniejszym motorem rozwoju globalizacji anizeli
liberalizacja $wiatowego handlu. W latach 1990-2010 $wiatowy transport kontene-
row rost w Srednim tempie 8,2% rocznie, osiagajac poziom 140 milionéw TEU w
2010 roku [Wang, Meng, Liu 2013]. W 2012 r. w portach morskich obstuzono po-
nad 600 mIn TEU. Dominujaca rolg¢ w przetadunkach kontenerow odgrywaja porty
chinskie, ktorych udziat przekracza 25%. Znaczny przyrost zauwazany jest takze
w portach afrykanskich.

Kryzys, jaki nastgpit w 2008 r., przetozyt si¢ zarowno na obroty handlu miedzy-
narodowego, jak i na przewozy morskie. W 2009 r. obroty handlu miedzynarodowe-
go spadty o blisko 14%, a przewozy droga morska — o 4,5%. Szybko jednak odro-
biono straty. Juz w 2010 r. przewozy morskie przekroczyty poziom z 2008 r. (rys. 1).

Pierwszym skutkiem kryzysu zaobserwowanym w transporcie kontenerowym
byt gwattowny spadek popytu na ustugi transportowe. W 2009 r. przewozy kontene-
row spadty o 10%, osiagajac poziom 1,13 mld ton. Spadek popytu wptynat na szybki
spadek stawek frachtowych. Jeszcze w styczniu 2008 r. koszt przewozu kontenera
z Szanghaju do Rotterdamu wynosit 2100 USD/TEU, podczas gdy w grudniu — juz
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tylko 650 USD/TEU. Jednakze dziatania, jakie podjeli armatorzy zeglugowi w celu
zapobiezenia skutkom recesji, szybko przyniosty efekty. Spadek stawek frachto-
wych zostat zahamowany, a przewozy kontenerowe zaczety powoli rosnac.

Rys. 1. Poréwnanie wskaznikow produkcji przemystowej OECD, swiatowego produktu krajowego
brutto oraz $wiatowego handlu towardéw i handlu drogag morska w latach 1975-2013 (1990 = 100)

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie [Review of Maritime Transport 2012].

Rys. 2. Wskaznik kontenerowego rynku frachtowego (container market freight rate index)

Zrédlo: [NYK 2014].
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Rys. 3. Swiatowe przewozy konteneréw w transporcie morskim w latach 2005-2013 (w mln ton)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie [Review of Maritime Transport 2006; 2008; 2010; 2013].

W 2010 r. przewozy tadunkow skonteneryzowanych wyniosty 1,28 mld ton
i przekroczyty poziom z 2008 r. Od tego czasu przewozy konteneréw charakteryzu-
ja sie statg tendencja wzrostowa. W 2013 r. tadunkow skonteneryzowanych przewie-
ziono blisko 1,6 mld ton, o blisko 30% wiecej niz w 2008 r. przed poczatkiem kry-
zysu. Nie znaczy to jednak, ze rynek kontenerowy jest stabilny, o czym $wiadcza
obserwowane od 2007 r. duze wahania stawek frachtowych (rys. 2, 3).

3. Zmiana struktury floty

Kryzys zapoczatkowany w 2008 r. wprowadzit znaczne zmiany w organizacji prze-
wozow w zegludze kontenerowej. Mozna sie pokusi¢ o stwierdzenie, ze gdyby przed
rozpoczeciem kryzysu nie byto tak duzego przyspieszenia gospodarczego, jego
skutki dla funkcjonowania zeglugi kontenerowej bytyby znacznie mniejsze. Szybki
rozwoj gospodarczy, jaki nastapit pod koniec lat 90. i na poczatku XXI w., spowo-
dowat wzrost zapotrzebowania na przewozy morskie i w szczeg6lnosci na poziom
przewozow tadunkow skonteneryzowanych. Odpowiedzia przewoznikoéw na niewy-
starczajaca podaz ustug transportowych byto z jednej strony zwiekszenie predkosci
eksploatacyjnej statkow (kontenerowce zaczety ptywac z predkoscia znacznie prze-
kraczajaca 20 wezlow), co skutkowalo znacznym wzrostem zuzycia paliwa, z dru-
giej — odnowienie i powigkszenie floty kontenerowe;.

W styczniu 2008 r. grupa dwudziestu najwickszych armatoréw kontenerowych
miata zamoéwionych w stoczniach przeszto pot tysigca statkdw o tacznej pojemnosci
4,5 mln TEU, co stanowito okoto 50% eksploatowanej przez nich w tym okresie
floty. Armatorzy zaczeli wprowadza¢ do eksploatacji pierwsze megakontenrow-
ce. W styczniu 2008 . MAERSK wprowadzit do eksploatacji statek o pojemnosci
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12,5 tys. TEU, natomiast armator COSCON ztozyt zamowienie na statek o pojem-
nosci 13,3 tys. TEU. Srednia pojemnos¢ zamowionych przez nich statkow wynosita
ponad 8,5 tys. TEU [Kotowska 2009a] .W tym okresie portfel zamowien stocznio-
wych obejmowat flote 1429 statkow o tacznej nosnosci blisko 80 mIn dwt.

Kryzys zapoczatkowany w 2008 r. spowodowat, ze armatorzy zaczeli rezyg-
nowa¢ z zaméwien albo starali si¢ przesuna¢ termin odbioru nowych jednostek.
Wraz z oddawaniem do eksploatacji statkow stopniowo topniat portfel zamowien.
W styczniu 2013 r. zamowionych bylo juz tylko 485 statkow o tacznej no$nosci
40 mIn dwt [Review of Maritime Transport 2013].

Kryzys i zwigzane z nim dgzenie do cigcia kosztow sprawily, ze zamawiano
statki o coraz wigkszych parametrach. W 2013 r. $rednia pojemnos$¢ statkow konte-
nerowych wyniosta 3400 TEU, dwukrotnie wiecej niz pod koniec lat 90. XX wieku
[Review of Maritime Transport 2013)]. Koszyk zaméwien zdominowany byt przez
statki typu post-panamax (92% zamowien) i obejmowatl 327 statki o tacznej po-
jemnosci 2,6 mln TEU, co przekladato si¢ na $rednig pojemnos$¢, wynoszaca ponad
8 tys. TEU [Clarkson Research Services 2013]. Statki te zostana oddane do eks-
ploatacji w ciagu najblizszych 2-3 lat. Najwicksze obecnie eksploatowane konte-
nerowce zatrudniane sg na liniach Europa—Azja. W 2012 r. oddano do eksploatacji
statek nalezacy do CMA CGM, majacy pojemnos¢ 16 tys. TEU (m/v Marco Polo),
a w 2013 r. — pierwszy kontenerowiec z serii Tripple-E Maersk MacKinney Moller,
o pojemnosci powyzej 18 tys. TEU. W 2014 r. planowane jest oddanie do eksploata-
cji statku o pojemnosci 18 400 TEU, nalezacego do CSCL (rys. 4).

Rys. 4. Srednia wielko$¢ kontenerowcow oddanych do eksploatacji w latach 2005-2012

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie [Review of Maritime Transport 2013].

Wzrost wielkosci floty kontenerowej: liczby statkow i ich pojemnosci, przetozyt
si¢ na wielkos¢ 1 strukture floty zatrudnionej w zegludze feederowe;.
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Operatorzy obshugujacy linie feederowe w Europie dysponuja ponad 200 statkami
o facznej pojemnosci wynoszacej niecate 200 tys. TEU, co stanowi tylko 4,2% pod
wzgledem liczby statkow i 1,2% w odniesieniu do pojemnosci $wiatowej floty kon-
tenerowej [Kotowska 2014].

Pojemnos¢ statkow feederowych waha si¢ od 300 TEU do nawet 4200 TEU,
chociaz zdecydowana wigkszos$¢ (prawie 60%) obstugiwana jest statkami o pojem-
nosci 700-1500 TEU. Zmiana struktury floty w zegludze oceaniczne sprawita, ze
juz dzisiaj w ramach serwisow feederowych ptywaja statki o pojemnosci powyzej
5000 TEU. Statki o pojemnosci powyzej 3 tys. TEU maja w swoich serwisach tacy
operatorzy, jak: MSC i Seago Line.

4. Wplyw kryzysu na funkcjonowanie zeglugi kontenerowej

Spadek popytu na przewozy, zapoczatkowany kryzysem, oraz znaczna nadpodaz

floty kontenerowej, ktora powstata w wyniku stopniowego oddawania do eksploata-

cji statkow zamowionych przed 2008 r., spowodowaty wiele zmian w zegludze kon-

tenerowej. Najwazniejsze wsrod nich to:

* obnizenie wysokosci stawek czarterowych,

* zmniejszenie predkosci eksploatacyjnej statkow (slow steaming i super slow ste-
aming),

e uwiazanie statkow (laid up),

e optymalizacja rozktadow rejsow,

* integracja operatoréow zeglugowych.

4.1. Obnizenie wysokosci stawek czarterowych

W 2005 r., w okresie najwiekszej koniunktury, wzrostu zapotrzebowania na prze-
wozy i niedoboru floty kontenerowe;j, stawki time charter siegaty 13 USD/14 t TEU
na dobe dla statku o pojemnosci okoto 3 tys. TEU i 28 USD/14 t TEU na dobg dla
statkow o pojemnosci do 500 TEU. Stad tez operatorzy decydowali si¢ na zakup
wiekszych statkow. Po zatamaniu rynku w 2009 r. stawki time charter spadty trzy-
krotnie i wynosity 4 USD/14 t TEU na dobe dla statku o pojemnosci okoto 3 tys.
TEU i 9 USD/14 t TEU na dobg dla statkéw o pojemnosci do 500 TEU. Od tej pory,
w wyniku stopniowego oddawania do eksploatacji statkow zamowionych przed
2008 r., mimo statego wzrostu przewozow kontenerowych, utrzymuje si¢ nadpodaz
floty kontenerowej. To sprawia, ze rynek czarterowy jeszcze nie wrécit do poziomu
obserwowanego przed kryzysem (rys. 5).
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Rys. 5. Stawki time charter dla statkéw kontenerowych w latach 2004-2012 (USD/14t TEU)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [Container Hamburg Index 2014].

4.2. Zmniejszenie predkos$ci eksploatacyjnej statkow

Przy utrzymujacej si¢ nadpodazy ustug przewozowych wielu armatoré6w wprowa-
dzito tzw. slow steaming i super slow steaming, polegajace na znacznym zmniejsze-
niu predkosci eksploatacyjnej statkow. Slow steaming (predkos¢ 18-20 weztdow)
i super slow steaming (predkosé ponizej 18 weztow) powoduje oszczgdnosci wyni-
kajace ze zmniejszenia zuzycia paliwa (rys. 6) oraz, ze wzgledu na wydtuzenie czasu
podrozy, pozwala wstawi¢ na lini¢ dodatkowe jednostki wycofane z innych serwi-
sow. Polityka ta niesie za sobg wymierne korzysci. Wedtug szacunkow Germanisher
Lloyd [Notteboom 2009] blisko dwukrotne zmniejszenie predkosci statkow
(z 26 weztdw do 14 weztow) powoduje szesciokrotne zmniejszenie zuzycia paliwa.

Rys. 6. Zalezno$¢ zuzycia paliwa od predkosci statku

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie [Notteboom 2009].
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4.3. Uwigzanie statkow

Mimo zmniejszenia predkosci eksploatacyjnej zabiegow, wielu armatoréw byto
zmuszonych do czasowego wycofania swoich statkow z eksploatacji (tzw. uwigzania
statkow). Na poczatku kryzysu, w grudniu 2008 r., uwigzanych byto 135 statkow, co
odpowiadato 2,5% pojemnosci TEU floty kontenerowej [ Puchalski 2009; Kotowska
2009b].

Mimo wzrostu przewozow konteneréw droga morska znaczna czes$¢ floty na-
dal nie jest eksploatowana. W 2012 r. blisko 300 statkéw o tacznej pojemnosci
420 TEU (2,6% pojemnosci floty swiatowej) bylo czasowo wycofanych z eksplo-
atacji. W wickszosci byly to statki $rednie i male. Najwickszym byt zbudowany w
1998 r. kontenerowiec Svendborg Maersk o pojemnosci 7,2 tys. TEU [Badger 2012].

Na poczatku 2014 r. odstawionych byto znacznie mniej statkéw (tylko 175), ale
ich faczna pojemno$¢ wzrosta do 516 tys. TEU. W efekcie 3% $wiatowej floty nie
miato zatrudnienia. Najwigkszy przyrost nastgpit wsrod statkow typu panamax
(3-5 tys. TEU) i post-panamax (5-8 tys. TEU). Najmniejszg grupe stanowily statki
o pojemnosci powyzej 8 tys. TEU. Armatorzy czgsto decyduja si¢ na ich eksploata-
cj¢, zmniejszajac w ten sposob straty wynikajace z wysokich kosztow statych, jakie
sa ponoszone niezaleznie od tego, czy statek jest eksploatowany, czy nie. [P3, G6
Alliances Slow Container Ship Lay-Ups 2014].

4.4. Optymalizacja rozkladow rejsow

Aby zapewni¢ jak najwyzszy poziom wykorzystania pojemnosci tadunkowe;j stat-
kow, operatorzy zeglugowi zaczeli wprowadzaé zmiany w rozktadach rejséw. Czgs¢
serwisow zlikwidowano. W 2008 r. na szlaku Azja-Europa zlikwidowano m.in. li-
ni¢ CEX/EU3 konsorcjum New World Alliance, LEVEX nalezagca do CMA CGM,
AEM (Evergreen) oraz AES (Maersk Line) [Brzozowski 2008]. W przypadku nie-
ktorych przewoznikow (np. Maersk) optymalizacja rozktadow rejsow polegata na
stopniowym przechodzeniu z typowego ukladu hub-and-spoke, polegajacego na
obstudze przewozow pomigdzy dwoma portami (lub dwiema grupami portow)
o charakterze huboéw do uktadu o charakterze sieci wieloptaszczyznowej (multilayer
network) [Ducruet, Notteboom 2012]. W ten sposob wyksztalcity sie tzw. porty po-
srednie (intermediate ports), ktore realizuja przede wszystkim transshipmenty po-
miedzy dwiema liniami oceanicznymi. Taka funkcje pelni np. port w Algeciras.
Zlokalizowany na gtownych szlakach zeglugowych: wschod-zachod 1 pétnoc-potu-
dnie, stanowi gldéwny punkt przetadunkowy dla konteneréw Maersk przewozonych
w relacjach pomiedzy Dalekim Wschodem, Afryka a Europg Pétnocng. W porcie
tym udziat transshipmentow przekracza 85% [Newton, Kawabata, Smith 2011].

W uktadzie o charakterze sieci wieloptaszczyznowej morski proces przewozo-
wy moze obejmowac trzy, a nawet cztery ogniwa transportu morskiego, w tym przy
najmniej dwa ogniwa obstugiwane liniami oceanicznymi. Takie rozwigzanie ma
wiele zalet:
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e daje znacznie wigcej mozliwosci przewozowych,

* pozwala na lepsze wykorzystanie zdolnosci przewozowych statku,
» zwigksza liczbe obstugiwanych portow,

* umozliwia zwigkszenie czestotliwosci rejsow.

Niekorzystnym efektem stosowania takiej organizacji systemu transportowego
jest wzrost liczby ogniw w tancuchu transportowym, co skutkuje dalszym wydtuze-
niem czasu dostawy. Zdarzaty si¢ przypadki, ze ze wzgledu na brak okazji zatadow-
czych w portach posrednich kontenery oczekiwaly na przetadunek kilka tygodni.

Obecnie w wielu przypadkach petny tancuch transportowy, organizowany przez
operatora multimodalnego, obejmuje przewoz jednym statkiem lub kilkoma statka-
mi oceanicznymi, statkiem linii kontynentalnej, statkiem feederowym, a ponadto
koleja i ostatecznie transportem drogowym. W tym przypadku rol¢ operatora multi-
modalnego przejmuja operatorzy oceaniczni, organizujac caly proces transportowy
1 oferujac zintegrowane stawki przewozowe.

Innym rozwigzaniem, majacym na celu skrocenie czasu oczekiwania na zata-
dunek, byto wprowadzenie przez niektorych operatorow tzw. serwisow dziennych.
Rozwigzanie to polega na zapewnieniu klientom codziennych zawinie¢ serwisow
oceanicznych do jednego lub grupy portow [Brouer i in. 2013]. Na zapewnie-
nie takich serwiséw sta¢ byto tylko najwickszych armatorow. W grudniu 2013 r.
Maersk uruchomit ustuge tzw. belt conveyor. Na lini¢ Daleki Wschod-Europa Poinoc-
na pomiedzy portami Ningbo, Shanghai, Yantian i Tanjung Pelepas a portami Felixsto-
we, Rotterdam i Bremerhaven wprowadzono 70 statkow kontenerowych. W ramach
serwisu zagwarantowano jedno zawinigcie dziennie nast¢pujace o $cisle okreslonej
godzinie do kazdego z portéw bedacego w loopie [Daily Maersk Press kit 2014].

4.5. Integracja operatoréw zeglugowych

Innym skutkiem kryzysu bylo nasilenie si¢ tendencji integracyjnych zarowno
w uktadzie poziomym, jak i pionowym. Najczgsciej stosowang formga integracji po-
ziomej sg:

» alianse operacyjne i przedsiewzigcia joint venture;

e vessel sharing agreements, polegajacy na wspotdzieleniu statkow;

* slot hire, polegajacy na dzierzawie miejsc kontenerowych na statkach.

W 2011 r. w wyniku potaczenia dwoch aliansow The Grand Alliance i The New
World Alliance powstat alians okreslany mianem G6. Skupia on obecnie szesciu
operatorow: NYK, Hapag-Lloyd, OOCL, APL, HMM i MOL. G6 obstuguje 90 stat-
kow ptywajacych na 9 liniach zeglugowych pomiedzy Dalekim Wschodem a Euro-
pa [G6 Alliance formed 2011].

W 2012 r. powstat rowniez Green Aliance. Alians ten tworzy grupa operatorow
CHKY (COSCON, “K” Line, Yang Ming and Hanjin Shipping) oraz Evergreen.
Alians funkcjonuje na 6 liniach na trasie Daleki Wschod-Europa i trzech na trasie
Azja-Morze Srodziemne [Evergreen Annual Report... 2013]. W planach byto row-
niez utworzenie aliansu P3, skupiajacego trzech operatorow oceanicznych: CMA
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CGM, Maersk Line i MSC, w sprawie wspolnej obstugi trzech kierunkéw: Asia-Eu-
ropa, Trans-Pacific and Trans-Atlantic. W zamierzeniach P3 mialo obstugiwaé 255
statkow o tacznej pojemnosci 2,6 min TEU na 29 liniach zeglugowych, przy prowa-
dzeniu we wlasnym zakresie akwizycji fadunkéw oraz polityki taryfowej. Niestety
w czerwcu 2014 r. plany utworzenia tego aliansu zostaty zawieszone ze wzgledu na
brak zgody chinskiego ministerstwa handlu [CMA CGM 2013; G6 Alliance formed
2012, Welsh 2013; Grenvald Raun 2014]. Odpowiedzig na to jest dziesi¢cioletnie
porozumienie (okreslane mianem 2M) pomigdzy Maersk i MSC na zasadach vesse/
sharing agreemet, dotyczace trzech kierunkow: transatlantyckiego, transpacyficz-
nego i kierunku Azja-Europa. W ramach 2M na 21 liniach ptywac bedzie 185 stat-
kow o tgcznej pojemnosci 2,1 min TEU. Rozpoczecie funkcjonowania 2M planowa-
ne jest na rok 2015 [Waters 2014].

Inng forma integracji jest wspotpraca pomiedzy armatorami na okreslonych
liniach na podstawie porozumien joint venture. Takie porozumienia tworzy m.in.
Evergreen z operatorami: Hanjin Shipping na linii Chiny-Europa, z armatorami
X-Press i1 Shipping Corporation of India na linii Azja-Afryka Wschodnia czy z ope-
ratorem Wan Hai Lines na linii Korea-Potudniowo-Wschodnia Azja [Evergreen An-
nual Report... 2013].

Efektem integracji poziomej jest zjawisko koncentracji strony podazowej rynku
kontenerowego. Od 2002 1. o blisko 30% zmalata liczba przedsigbiorstw zeglugowych
obstugujacych linie kontenerowe. Okoto 70% eksploatowanej floty kontenerowej
nalezy obecnie do dziesi¢ciu najwigkszych armatoréw: Maersk Line, Mediterranean
Shg Co, CMA CGM Group, Evergreen Line, COSCO Container L., Hapag-Lloyd,
Hanjin Shipping, APL, CSCL, MOL. Ponad 30% floty kontenerowej (TEU) znajdu-
je si¢ w rekach jednego operatora kontenerowego — APM-Maersk (rys. 7).

MOL

CSCL

APL

Hanjin Shipping

Hapag-Lloyd
COSCO...

Evergreen Line
CMA CGM...
Mediterranea...

APM-Maersk
pozostali... ‘ [ 1

2 000 000 4 000 000 6000 000 8000000 TEU

Wwiasne [Oczarterowane [ zamowione

Rys. 7. Struktura wlasnosciowa §wiatowej floty kontenerowej

Zrodto: [Alphaliner 2014].
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Zapewnieniu wysokiej jakosci kompleksowych ustug przewozowych w ladowo-
-morskich tancuchach transportowych stuzy¢ ma réwniez zjawisko integracji piono-
wej. Integracja pionowa obejmuje np.:

* przedsigbiorstwa zeglugowe obstugujace potaczenia oceaniczne i zeglugi mor-
skiej bliskiego zasiggu,

e przedsigbiorstwa zeglugowe i operatorow portowych,

e porty i terminale ladowe.

Pierwsza forma integracji polega na przejmowaniu przez operatoré6w oceanicz-
nych udziatéw przedsigbiorstw zeglugowych dziatajacych na rynkach lokalnych i/
lub regionalnych. Przyktadem moze by¢ przedsigbiorstwo zeglugowe CMA CGM,
ktora w 2002 r. nabyta udziaty operatora zeglugowego MacAndrews dziatajacego
na rynku europejskim [CMA CGM Group 2014]. Dzigki temu operatorzy mogg two-
rzy¢ sprawniejsze tancuchy logistyczne i oferowac nizsze ceny.

Pierwotng przyczynag integracji operatoréow zeglugowych i terminalowych byty
trudnos$ci z dostgpnos$cia terminali i konieczno$cig oczekiwania na obstuge, ktora
wynikata czesto z op6znien samych statkow. Wedtug Notteboom [2006] okoto 70-
-80% statkow kontenerowych spdzniato si¢ do przynajmniej jednego portu pod-
czas swojej podrézy okreznej. Zjawisko to, zapoczatkowane jeszcze przed kryzy-
sem, po 2008 r. poglebito sie. Obecnie swoje udziaty w terminalach posiadajg tacy
operatorzy, jak: Maersk, MSC, Hapag—Lloyd, CMA—-CGM, Cosco Pacific czy P&O
Nedlloyd. Przyktadowo APM Terminals, nalezacy do A.P. Meller-Mersk A/S, jest
operatorem 65 terminali zlokalizowanych w 39 krajach, a w planach ma poszerzenie
dziatalnosci o kolejne 7 terminali. APM Terminals organizuje rowniez dowozy na
zaplecze, obstuguje ponad 160 potaczen ladowych w 47 krajach [APM Terminals
2014]. Konsekwencja powiazan wilasnosciowych pomigdzy operatorami zeglugo-
wymi a portowymi jest przesuwanie serwisow oceanicznych do portow, w ktorych
znajduja si¢ terminale wlasne. W efekcie statki poszczegolnych operatorow oce-
anicznych obstugiwane sg w innych portach-hubach. MSC najcze¢sciej wykorzystuje
Antwerpi¢, Bremerhaven i Le Havre w Europie Pélnocnej, Walencje — w Europie
Potudniowej. Dla Maersk istotnym portem przetadunkowym w basenie Morza P61-
nocnego jest Bremerhaven, natomiast w basenie Morza Srodziemnego sa to porty w
Algeciras, Gioia Tauro oraz Port Said.

Jako trzecig forme integracji pionowej mozna poda¢ przyktad zarzadu portu w
Barcelonie, ktory w celu poprawy powigzan z zapleczem zakupit udzialty w termi-
nalach intermodalnych i suchych portach w miastach, tj.: Zaragoza, Touluse, Perpi-
gnan, Madryt, Guadalajara i Girona [4 diversified Port. Port de Barcelona 2012].

5. Podsumowanie

Kryzys, jaki nastapit w potowie 2008 r., powaznie wptynat na przewozy kontenero-
we na $wiecie. W celu ztagodzenia jego skutkow operatorzy wprowadzili szereg
zmian w organizacji przewozow. Podjete przez nich dziatania, takie jak: slow ste-
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aming czy wprowadzenie uktadu sieci wielopoziomowej (ktory spowodowal zwick-
szenie liczby ogniw w tancuchu transportowym), miaty na celu przede wszystkim
zwigkszenie wykorzystania zdolnos$ci przewozowej statkow. Wprawdzie dziatania
te pomogty przetrwac najtrudniejszy okres kryzysu, jednakze przyczynity si¢ do
wydtuzenia czasu dostawy. Na wydtuzenie czasu dostawy wptyneta rowniez inte-
gracja przedsigbiorstw zeglugowych. Obstuga linii zeglugowych przez kilku opera-
torow na zasadach wspoldzielenia statkow przyczynia si¢ do powstawania kongestii
w portach. Wynika to z konieczno$ci repozycjonowania konteneréw w danym por-
cie pomiedzy terminalami poszczegdlnych operatorow zeglugowych uczestnicza-
cych w aliansie.

W efekcie koszty czasu zwigzane z zamrozeniem kapitatu podczas podrozy
morskiej zostaty przeniesione na klientow. Wydtuzenie czasu dostawy pociagneto
za soba jeszcze jeden nieprzewidziany skutek — zwigkszenie zapotrzebowania na
kontenery. W efekcie niektorzy operatorzy zaczeli skraca¢ czas wolny od optat za
korzystanie z kontenera i podnosi¢ optaty za przetrzymanie kontenera powyzej cza-
su wolnego od optat (demurrage i detention).

Rys. 8. Przeobrazenia w funkcjonowaniu zeglugi kontenerowej

Zrodlo: opracowanie wlasne.
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W najblizszej przysztosci mozna spodziewac si¢ kolejnych zmian w organizacji
fancuchow dostaw i flocie kontenerowej (zob. rys. 8). Beda one wynika¢ z wpro-
wadzenia w 2015 r. w obszarze ECA (Emition Control Area), obejmujagcym Basen
Morza Baltyckiego, Pétnocnego, Kanat La Manche oraz wybrzeze Stanow Zjed-
noczonych, zakazu stosowania paliwa o zawarto$ci siarki powyzej 0,1% [MAR-
POL 73/78. Aneks VI 2008]. Jest to jeden z wigkszych probleméw armatorow.
Drastyczne obnizenie dopuszczalnej zawartosci siarki w paliwie statkowym spowo-
duje wzrost kosztow eksploatacyjnych nawet o kilkadziesiat procent. Zjawiskiem,
jakiego mozna si¢ spodziewac, bedzie skrocenie serwisow oceanicznych do Basenu
Morza Srodziemnego (na obszarze ktorego nie beda obowigzywaé tak restrykcyj-
ne przepisy dotyczace emisji tlenkow siarki), skad tadunki beda przewozone trans-
portem ladowym do odbiorcéw w Europie. Wzrost cen eksploatacyjnych statkow
feederowych, wynikajacy ze stosowania nowych przepisow, oraz znaczne wydtu-
zenie drogi transportowej (z portéw Morza Srédziemnego do portéow Europy Pot-
nocnej) w stosunku do alternatywnej drogi ladowej, moze spowodowac obnizenie
optacalno$ci przewozow oceaniczno-feederowych. W efekcie moze nastgpi¢ osta-
bienie pozycji portow pdinocnoeuropejskich na rzecz dobrze skomunikowanych
z zapleczem kontynentalnych portéw Morza Srodziemnego.
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TRANSFORMATIONS IN FUNCTIONING OF CONTAINER
SHIPPING IN THE FACE OF ECONOMIC SLOWDOWN

Summary: Intercontinental container transport chains are based on hub-and-spoke system.
The most common of this type of supply chain includes ocean shipping and feeder shipping.
The economic crisis of 2008-2010 caused a strong pressure to reduce freight rates in maritime
transport. This resulted in the reorganization of transport chains. In order to reduce costs,
shipping companies began to introduce larger ships, apply slow steaming and modify loops.
Strong competition between operators has contributed to reduce the number of operators
acting on the shipping container market and integration in shipping. The purpose of this article
is to show how the action of shipping operators influenced the shape, time and cost of supply
chains.

Keywords: container shipping, sea ports, shipping operator, economic crisis, hub-and-spoke.





